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1. La base teÓrica del modelo aravi- 
tacional . 
Inspirado en la formulación 
newtoniana, que establece que dos 
cuerpos se atraen en razÓn directa 
de sus msa e inversamente a su dis- 
tancia, la teoria gravitataria ha 
pasado a ser una de las aportacimes 
&s fructíferas e interesantes de la 
física al campo de las ciencias so- 
ciales (física social) y m y  espe- 
cialmente de las espaciales. La hi- 
&esis de blewtm intenta reflejar 
la relaci& entre masas (m) y dis- 
tancia (d) en el sistema planetario, 
respondiendo a la siguiente formula- 
ci& : 
en donde k es una constante. 
M. EOiWKCkJSKI y J TAYLOR 
(1984), a partir de 10s estudios de 
Z. CHOJNICKI (1966), citan a H.C. 
CAREY coano el primero en intentar 
establecer un modelo teÓrico de re- 
laci& en el campo de las ciencias 
socioespaciales, ya en la segunda 
mitad del XIX, al hacer alusi& a la 
fuerza de atraccib de las distintas 
concentraciones humanas y al car&- 
ter de resistencia del factor dis- 
tancia. Por su parte, el demÓgrafo 
inglés E. G. GRAVENSIXIN estableceria 
a finales del XX una serie de gene- 
ralizaciones respecto a las migra- 
cimes que luego seria expresadas 
mtdticamente pcjr G.K.ZIFT y 
J.O.STEkJAEiT en la decada de 10s 40. 
Sin embargo el primero en esta- 
blecer realmnte un cuerpo teÓrico 
en base a la analogia entre el mode- 
lo físico y el caportamiento socio- 
espacial fue W. J.Rt?ILLY, quien en 
1929 fonnul6 sus leyes de gravita- 
ci& del ccanercio al por menor, 
ccanstituyéndose en una de las prime- 
ra mtribuiciones a la ciencia del 61 
mketing en el intento de sistema- 
tizar la jerarquia espacial de las 
&pas de mercado. Reilly sugiriÓ que 
el mvimiento (M ) entre dos cientros 
(i, j) podria ser directamnte pro- 
porcional al producto (P) de sus p 
bla.ciones e inversamente proprcio- 
nal al cuadrado de su distancia 
(d) : 
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Mij = Pi.Pj (di j) 
En base a la aplicacih de di- 
cho &todo y a la utilización de las 
variables distancia y -o del 
centro, REILLA! pgtendiÓ descubrir 
deductivmte carro ambas fuerzas, 
de repulsih y atraccih respectiva- 
mente, influian en la eleccih del 
centro canercial por parte del con- 
sumidor. ik que permitiría descubrir 
apriorísticamente dos aspectos espa- 
ciales de suro interés: 10s flu jos o 
mvimientos generados dentro del 
sistem y las heas de influencia de 
sus centros. En su planteamiento 
inicial tdrico, por tanto, el mode 
10 gravitacional intenta analizar y 
conocer un campo de fuerza de múiti- 
ples centros bashdose en la inter- 
relación entre el rango de las po- 
blaciones y sus distancias a partir 
de 10s que descubre el papel de arn- 
bas variables y del "principio de 
implicacih espacial ve que desde 
que se realiza una implantaciÓn, la 
prohbilidad de aparicih de utras 
implantaciones en una &rea prÓxima 
puede aumentar o disminuir" (CICERI- 
MAR=/RJMBE#~, 1977, p. 74) . 
Ib la práctica, la hipÓtesis 
gravitacional exige su confimciÓn , 
llevada a cabo normalmente mediante 
un sistema de encuestas. El10 supone 
la utilizacih de un &todo sintéti- 
co (hipotético-deductiva) y otro 
analitico (inductiva) . Este sistema 
ha sido especialmnte utilizado en 
10s estudios de delimitaciÓn de &e- 
as de influencia de una ciudad. 
A &tir del planteamiento te& 
rico sobre interaccih de centros (y 
que en definitiva ha intentado ex- 
plicar que el mayor nivel de inter- 
relaciÓn se da entre 10s nÚcleos &s 
grandes y relativamente m o s  aleja- 
dos y viceversa, que 10s potenciales 
&s irrelevantes se dan entre 10s 
nÚcleos &s pequeños y alejados en- 
tre ellos), se ha abordado la teoria 
del mvimiento desde una perspectiva 
amplia y 10s estudies al respecto se 
han ido enriqueciendo en el ticmp 
por nuevas rnetodologias de análi- 
sis. 
La aplicacih práctica de la 
teoria gravitatoria a 10s fenbos 
espaciales ha sido rrary diversa, aun- 
que se ha generalizado de m e r a  muy 
especial en el análisis de las redes 
urbanas y de sus hinterlands y en el 
factor transporte. 
P .CONVERSE 1levÓ a cabo en 1949 
la dificaciÓn de la ley de Reilly 
para calcular el "punto de ruptura" 
o lhite teÓrico de las &eas de in- 
fluencia de dos ciudades a partir de 
la fÓmla siguiente: 
y teniendo en cuenta las variables 
distancia (D) y población (P) . 
Si el modelo de REILLY-CONVERSE 
es determinista, el de D.L.HUFF 
(1963) es probabilistico, a partir 
de una nueva fornlaci& basada en 
las variables del tarmño comercial 
(S) y la distancia entre el centro 
canercial y el danicilio del compra- 
dor : 
HUFF supone la probabilidad de 
que el comprador no se dirija a un 
centro canercial Único, aspecto de- 
ducible a partir de su modelo. 
FWIRYK~CWSKI/TAYLQR (1984) dan 
cuenta en su Geografia del transpor- 
te de la importante implicacih del 
-7- 
metodo gravitacional con 10s estu- 
dios del transporte, adoptando la 
fccrmulacih de REiLiY. El ejemplo 
posiblemnte s conocido sea el 
traba jo de J.KOLARS y H.M .MALIN 
quienes en 1970, a partir de 10s 
trabajos de KANSKY, desarrollaron un 
modelo de s h l a c i h  de la red de 
10s ferrocarriles turcos fundamenta- 
do en la tecaria gravitacimal, a 
partir de la &ica de que "la pro- 
babilidad de enlace entre dos ciuda- 
des es directarnente proporcimal a l  
n k o  de sus  habitantes e inversa- 
mente proporcional a l  cuadrado de la 
distancia entre ellas" ( ~ O W S K C -  
TAYLXlR 1984). WIPO URBAN0 (1973) 
1levÓ a cabo un traba jo de s h l a -  
ci& de 10s ferrocarriles españoles 
bashdose en el  dtodo de KOLARS y 
MALIN, y nosotros (P.J.BR~NEI' ESTA- 
F E U A S ,  1982) hicims 10 prapio con 
10s ferrocarriles mallorquines. M. 
LL.DUBON (1983), utilizando mi& 
la mima farmulacih, ha resaltado 
e l  paralelismo que existe entre la 
intensidad de tráfico par carretera 
de Menorca y 10s datos del potencial 
de interaccih internodal. En &os 
campos hay que resaltar la importan- 
cia que tuvo la aplicacih de la 
f b l a  de REILLY en la delimitacih 
de las beas canerciales del Atlas 
Canercial de en 1963, apare- 
ciendo luego e l  traba jo de M . V i i U -  
NUEVA MARGALEF (1975) sobre mmercio 
a l  detall de cuatro mercados munici- 
pales de Rarcelona u utros, &s te& 
rims, caro e l  de J .M . CARRERAS PUIG 
DFXüLAS (1976) sobre delimita- 
ci& de regiones, e l  A.F.TULLA PUJOL 
(1976) sobre potencial de poblacih, 
o e l  de F.FERNANJ~~Z/J.BOGQUJ~ (1979) 
sobre planeamiento mtrapolitano. 
La necesidad de refinar e l  ro- 
de10 inicial, a l  que algunos (A.DAU- 
PHINE, 1979) han criticado duramente 
par incluir s610 dos variables de 
&lisis, ha llevado a d l t ip les  
adaptacimes de la fÓmla para ha- 
cerla &s d i d a  a los distintos es- 
tudios específicos "Sin embargo -ex- 
plica P . H A G G m  (1975)- quedan rm- 
chas dudas en cuanto a su utilidad 
ante situaciones canple jas" (p. 54), 
de manera que "aunque en principio 
las fÓmlas gravitatmias parecen 
ofrecer una guia sencilla y eficaz 
para predecir e l  mvimiento entre 
distintas áreas, en la práctica se 
presentan cierto número de proble- 
mas" (p.51). 
Realmte hay quienes han 11e 
gado a la conclusión de que ni si- 
quiera es cierto que se produzca un 
descens0 regular del mvimiento a 
medida que aumenta la distancia. De 
ah? que K.S.O.BEA. (1981), a l  p r e  
sentar la reinterpretacih de la  
teoria de 10s lugares centrales y 
hacer alusi& a la conducta del con- 
sumidor, ponga en duda la validez de 
la hipÓtesis del centro &s cercano. 
"La conclusih general es que e l  
consumidor no utiliza caro norma e l  
centro &s cercano que ofrece una 
determinada mercancia, o e l  centro 
&s cercano que poseee una d e t d -  
nada actividad " (pp. 42-43 ) . Real- 
mente 10 que est6 haciendo e l  m s u -  
midm, a l  elegir entre diversos cen- 
tros coanerciales, es a m p r a r  sub- 
jetivamente las ventajas del centro 
c a  las desventajas de la distancia 
a recorrer. b que hace que toda una 
serie de mtivacimes y escalas de 
percepcih no puedan contenerse den- 
tro de las dos variables básicas del 
modelo gravitacional a no ser que se 
lleven a cabo una serie de medidas 
carrectoras o ponderadoras de las 
variables. Sin embargo, en este sen- 
tido, P.HAGGEFi' (1975) es suficien- 
t m t e  explicito a l  decir que "no 
es& muy claro caro deben definirse 
las distintas partes de la fórmula, 
ni  ccarro deben relacimarse" (p. 51 ) . 
A.DAUPHiNE (1979) cita tres tipos de 
criticas fomladas a l  rnodelo gravi- 
tatcrio: sobre la mima formulaciÓn 
del modelo, respecto a su poder te& 
rico y explicativa y, finalmente, en 
cuanto a la interpretacib de la  
fÓmla y ponderacim de sus elemen- 
tos. 
Posiblemente hayan sido P.HAG 
GET (1975) y ~YKCWSKI/TAYLOR 
(1984) 10s autores que hayan presta- 
do s atenc& a 10s elementos 
constitutivos de la fórmula y su ma- 
ne jo, dando un buen n k o  de ejem- 
plos de casos cancretos de aplica- 
ciÓn del paradigm. Su lectura da a 
conocer e l  importante número de car- 
reccimes introducidas en e l  plan- 
teamiento t&im de la fórmula en 
10 referente a 10s coeficientes de 
ponderacih y expentes de las va- 
riables masa y distancia. D e  10s 
dos, e l  problema de la eleccib y 
aplicacim del expente  de la &s- 
tancia ha sido e l  que ha planteado 
un debate 116s amplio. A i  respecto 
han aparecido dos posiciones o plan- 
teamientos totalmente diferentes. 
Por una parte, 10s que sostienen 
que, para mtener una analogia con 
e l  modelo de Newton, se ha de apli- 
car un exponente idhtico a 41. Por 
otra parte, 10s que son partidarios 
de deducir qíricamente dicho e- 
nente para cada caso concreto en la 
convicciÓn de que e l  valor de la 
distancia es& de alguna manera de- 
terminado por todo una serie de fa* 
tores cano e l  medi0 de transporte 
que se puede utilizar, 10s productos 
cawxcializables, etc. 
Pero si teneros en cuenta, ade- 
&s, que todos 10s e l m t o s  o par- 
tes constitutivas de la fórmula son 
cambiantes en e l  espacio y en e l  
t i q :  e l  problema a resolver con- 
sistira en atribuir coeficientes y 
expcnenetes distintos a la hora de 
hacer un an6lisis histórico de las 
relaciones. Como e j q l o ,  en este 
sentido destacariamos que, mientras 
autores cano P .M .O1 SUIJLIVAN (1970) 
determinaron unos exponentes &s ba- 
jos de la variables distancia para 
las zonas urbanas que para las rura- 
les de Gran BretaÍía, otros ccmo 
W.R.BLACK (1973) han elevado la p 
tencia de la distancia en funciÓn de 
la ixportancia de 10s flu jos inter- 
regionales de mercancias, y a b  
otros (R. DELBES, 1960) han utilidado 
distintos parhetros para distintos 
tipos de productos, dmstrando en 
este Ú l t i m  caso que "el ccanercio de 
porductos alimentarios son &s sen- 
sibles a la influencia de la distan- 
cia que otros (se encontrar6 proba- 
b l m t e  un p a r h t r o  rrary bajo para 
10s intercambios normales) . " (P .MJZR- 
rJnT, 1973). C I Q E R I ~ A R ~ / ~ B ~  
(1977) recogen de T.HAGERSIWND una 
valoración parecida: "10s bajos va- 
lores de 10s exponentes correspon- 
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den a f e n h o s  bastante generales, 
10s valores altos a mvimientos &s 
limitados o &s especializados" 
(p.83) . Finalmente para canpletar e l  
tana de 10s exponentes de la .distan- 
cia ha habido quienes han valmado 
su diferencia en funciÓn de 10s 
grandes espacios socioecondmicos es- 
tudiados. P.HAGGGT (1975) en concre- 
to a l  analizar 10s exponentes de 
REILLY (-2) y los utilizados por 10s 
americanos ETi'EWART y ZIFT en 1947 y 
1949, alude a T. HAGERSTNW) (1957) 
en e l  sentido de que s& dicho au- 
tor "puede reflejar diferencias rea- 
les entre Ewopa 'y ~ortearr-$rica" 
(p.49) ya que "puede ser cierto, en 
efecto, que Eurapa, &rea m o s  de- 
wrollada,. tenga unos gradientes de 
mvirniento &s acusados que Norte- 
&ica1 ( id . ) . 
Vista la probldtica general 
de aplicacih de los modelos gravi- 
tacionales, nuestra intención es la 
de evaluar 10s niveles de interac- 
ci& potencial entre 10s distintos 
nÚcleos de poblaciÓn balear que hi- 
potéticamente se tendrían que dar en 
distintas fases del XM y XX, u t i l i -  
zando para el10 el  dtodo de simula- 
ciÓn de KOLARS y MALIN (1970) cua1 
coincide teÓricamente con la forn- 
laciÓn de REILY. lhs Gos de refe- 
rencia escogidos es& entre e l  pri- 
mer y Ú l t i m  cens0 oficial de pobla- 
ciÓn y particularizados en 10s Gos 
1857, 1877, 1900, 1930, 1950, 1970 y 
1981. J?n cada caso se mantienen la 
mim referencia de distancia entre 
nÚcleos y s610 la variable demcgrá- 
fica aparece en la fonnulaciÓn en su 
verdadera dimensib temporal. 
2. E l  mtencial t&ico de interac- 
ci& &tre 10s núcleos de poblaci6n 
de las islas Baleares. 
- 
En base a 10s datos sobre po- 
blacih absoluta municipal, aporta- 
dos por 10s distintos censos oficia- 
les de poblacih, y las distancias 
k i l d t r  icas reales por carretera 
entre 10s núcleos centrales de los 
municipios mallorquines, h a l l m s  e l  
potencial de interaccih, estable- 
ciendo sucesivas matrices binarias. 
Pero en nuestro caso, en vez de u t i -  
lizar distancias lineales (coano ha- 
cen KOLARS ~ M A L I N ) ,  h m s  utilizado 
distancias reales k i l d t r i c a s  in- 
ternodales y, en 10s casos de c a - ~  
plementariedad o coincidencia de ru- 
tas, nos basamos en 10 que se ha 
venido en llamar en las ciencias so- 
ciales "principio de esfuerzo mini- 
m" del que P.HAGGE!i' (1975), a l  ha- 
cer referencia, escribe que "este 
concepto señala que 10s f e n b o s  de 
la naturaleza alcanzan sus objetivos 
por e l  camino &s corto" (p.45), se- 
leccionando las distancias k i l d  
tricas &s cortas. 
E l  aplicar la misma distancia 
k i l d t r i c a  entre distintos nÚcleos 
en distintos periodos históricos 
evidentemente pede parecer un plan- 
teamiento equivocado, y realmente 10 
es. Sin embargo hay que hacer cons- 
tar que en 10s Ú l t i m o s  cien años las 
mejora de 10s trazados y rodifica- 
ciÓn de curvas y rasantes de las 
carreteras insulares s610 han afec- 
tado, en 10 que se refiere a la dis- 
minuciÓn de las distancias, a unos 
pocos casos y que en poco influyen 
en nuestros resultados. Ambas meje 
ras técnicas y la ampliación de la 
red viaria s610 ha tenido una reper- 
msiÓn importante en las zonas mn- 
tañosas de la  isla, especialmente de 
la Serra de Tramuntana, y e l  kea  de 
Palma. 
Ta ccanplejidad de datos a car- 
tografiar nos ha forzado a presen- 
tarlos en 10s distintos mapas s% 
plifi&dolos a l  &im. Simplifica- 
ciÓn que ha consistida en presentar 
a 10s cuatro nÚcleos de poblacih 
myores mediante simbolos (circuios) 
que s610 representan su orden de % 
portancia, y los quince segmentos 
que unen 10s nÚcleos de mayor poten- 
cial de interacciÓn, representando 
en este caso su ancho un myor o me- 
nor ptencial de interacción. (ver 
leyenda de 10s distintos mpas. 
La situacih de 1857 y de 1877 
es muy parecida en cuanto a los seg- 
mento~ de myor potencial, aunque no 
en e l  orden. E l  segmento de rango 
superior resulta ser en ambos *os 
el  e je Inca-Selva y que vendria ex- 
plicado &s por la carta distancia 
que 10s separa que par la impoartan- 
cia de su población, debihdose te- 
ner mi& presente que hasta 1924 
Mancor no se segregÓ de Selva. JQI 
10s dos años mencimados Inca cen- 
traliza tres de 10s quince arcos. 
Otro caso aparentemente extrafio por 
e l  alto rango en la escala de poten- 
ciales es e l  del e je F&ger-Campanet, 
que habian estado unidos hasta 1822. 
Utilizando e l  &todo de REILLY se 
explicaria también su elevado indice 
por efecto de la reducida distan- 
cia, si bi&n en este caso hay que 
hacer notar que en 1877 se produ- 
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ciris un desplazamiento &s explica- 
ble del potencial hacia e l  sector Sa 
Pobla-Muro, rrrunicipios que habian 
experimentado un crecimiento relati- 
vo importante en base a 10s recursos 
agrícolas que se habian puesto en 
explotación. Un tercer sector es e l  
que polariza Manacor en relaci& a 
Felanitx y Petra y que, coano se pue- 
de ccanprobar en 10s distintos mapas 
presentados, va perdiendo fuerza re- 
lativa en e l  conjunt0 del territori0 
insular caro 10s dermestra e l  que ya 
en 1900 s610 e l  eje Felanitx-Manacar 
detente cierto rango (el  7-0 poten- 
cial en la escala ordinal del rrmrren- 
to). Para este caso cancreto con- 
viene tener en menta s i n  embargo 
que del mic ip io  de Manacor se se- 
gregÓ en 1892 Sant Lloren$ (cuyo 
cens0 de poblacih de 1897 incluía 
2.472 personas). Sin ambargo dicho 
proceso y circunstancia no seria a b  
solutamente explicativo del hecho de 
que desde 1887 a 1897 Manacor pasase 
de t e m  una población de 19.635 ha- 
bitantes a tener s610 11.579. 
Palma es sin duda e l  centro ca- 
talizador del mayor número de seg- 
mentos, aspecto relacionable tanto 
con su mayor desarrollo demográfico 
y econánico caro con sus ventajas de 
accesibilidad intepa y condiciones 
de centralidad. Eh 1900 centraliza 
ya a 8 de 10s 15 ejes de myor p 
tencial de interacción , disminuyendo 
en importancia relativa 10s segmen- 
tos cuyos municipios de relacih 
pierden población absoluta (~Óll.er ) 
y anrentando en aquellos otros en 
que, a d d s  de d a r  una corta dis- 
tancia, se experimenta un crecimien- 
to positivo: Esporles. 
El aspecto posiblemente &s 
destacable de la evolución de 10s 
potenciales en la segunda mitad del 
XiX sea la aparicib y posterior 
consolidación, ya a finales de la 
centuria, del e je Palma-Inca y con- 
secuente aumento del n h r o  de seg- 
m k o s  con ellos relacionados. El 
pderse vincular a dicho eje el for- 
mdo por Búger-campanet-sa Pobla- 
Muro, cuyos indicadores son relevan- 
tes, permite intuir la existencia de 
una micro-regi& anisotrópica en 
£unc:iÓn del eje viario 6sico que 
une a las dos grandes bahias de Ma- 
llorca y la justificación de infra- 
estructuras mm la feuroviaria, es- 
tabl-ecidas en 1875 entre Pah-Inca 
y dos &os &s tarde entre Inca-Sa 
Pobla (P . J . BRU'NEJJ 1982) . 
F h  1930, el cuarto S o  de refe 
rencia en nuestro trabajo, se siyue 
reforzando el eje Palma-Inca de 
manera que, aunque existe un sector 
deprimida entre Santa Maria-Cmsell , 
y un aumento de potenciales en rela- 
ciÓn inversa a la distancia respec-o 
a Palma e Inca, realmente tcdo el 
eje presenta ya unos potenciales de 
interacción importantes (de tercer 
orden) . 
El desarrollo denaográfico y 
funcional de P a h  es tan importante 
ya en 1950 que aparecen definidos 
ccmo 10s de myor potencia 10s ejes 
radiales próximos, de 10s que el eje 
Palma-Inca es el que aglutina myor 
número de interacciones cmp1ement.a- 
rias. En este manento Inca es el 
tercer micipio en importancia pe- 
blacional de la isla con el 5,5% de 
la pblaciÓn total, concentrando el 
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micipio de P a h  al 40,0%. El au- 
ment0 del potencial de interacciÓnm 
en este eje coincide ccrn la grdida 
relativa de valores entre Manacor y 
Felanitx, desplazado al 119 lugar de 
la escala (cuando en 1900 ocupaba la 
7Q posición y en 1930 la 9Q). Real- 
m t e  en el reforzamiento radial de 
Palma, que polariza ya 9 de 10s 15 
segmentos &s impartantes, se ven 
implicados otros municipios prÓxi- 
ms, de crecimiento canstante aunque 
en ocasiones lento (Sóller, Bunyo- 
la.. . ) . Mientras tanto, se reducen 
definitivamente los potenciales r e  
lativos que aparecian altos en fun- 
ciÓn del factor distancia (Inca- 
Selva, Búger-sa Pobla). Eh estos m- 
mentos, el eje de myor potencial de 
interaccih es el de Sa Pobla-Muro, 
aunque en 1970 pasará a ocupar la 
octava posicib, 10 que puede ser 
explicado por un proceso de sobre- 
centralidad de Palma e incremento de 
las condiciones de dependencia de la 
periferia dentro del sistema. 
De la importancia en la estruc- 
tura territorial da pefecta cuarenta 
la ccgnparacih de 10s indicadores a 
10 largo de 10s años y, concreta- 
mente, el hecho de que en 1970 ya 
casi tcda la estructura est& vincu- 
lada con Palm (10 de 10s 15 segmen- 
tos de myor potencial), con las 
Únicas excepciones de 10s ejes Sa 
Pobla-Muro, Manacor-Felanitx , Inca- 
Lloseta y Inca-Selva. 
En 1970 el eje Pam-Santa Ma- 
ria pasa a ser el de myor nivel p 
tencial de interaccih, siguiéndole 
en importancia el Palma- Llucmajor y 
el ~alma-Calvi&. J3n términos genera- 
les se puede decir que sigue aumen- 
tando la importancia relativa de to- 
do el eje Palma-Inca en 1970 y 
10 seguir5 haciendo desde este año a 
1981. 
Sin embargo en 1981, Último año 
de referencia para este estudio, el 
e je de mayor gravedad se ha despla- 
zado hacia la zona de poniente, con- 
cretamente entre Palma y calvi&, en 
cuya zona se prcdujo en estos 60s 
un impartante crecimiento en la ac- 
tividad turística, un aumento para- 
lelo de la rentas municipales y un 
consecuente desarrollo demográfico . 
Calvi& pasa de tener 4.890 habitan- 
tes en 1970 a 11.777 en 1981, ahora 
el sexto 6 s  poblado de la isla. La 
puesta en funcionamiento de la Aute 
pista de Poniente ha venido a resol- 
ver algunos de 10s importantes pre 
blemas de accesibilidad y conectivi- 
dad de la zma, tanto con la capital 
am con la red viaria insular, aun- 
aue a costa de uenerar otros nuevos 
sentan q m  elementos potenciadores 
de la centralidad de M~Ó. Pero en 
vez de aparecer un eje gravitacional 
potencial decreciente desde E a W, 
se acrecienta el rango gravitatori0 
en relaci& a estas dos ciudades 
portuarias, con una zona central 
(especialmente entre Ferreries i Es 
Mercadal ) deprimida. 
En Eivissa 10s cuatro ejes de 
1 a 
debido al tip de diseño aplicado. myor intensidad son 10s mismos en 
1857, 1900 y 1981 y forman una red El análisis del caso menorquh centralizada en la (3 ar- 
e ibicenco no presenta la canplica- 
cos), cc~~lplementada por un circuito 
ciÓn de la isla de Mallorca por la que se cierra entre Sant Antmi 
existencia de un n k o  bastante &s 
reducido de municipios, actuabnte Sant Josep) a otro 16s vinculado con 
7 en Menorca (aunque en otro tiempo la capital (~ivissa-Santa ~ul&lia), 
fueron s610 5 al incluirse Es Cas- perdiendo importancia el eje Eivis- 
sa-Sant Josep para ganar intensidad tell y Sant ~luís en el de ~a6) y 5 
el de Eulalia. 
en Eivissa. Al respecto hay que de- 
cir que para una myor operatividad 
de nuestro trabajo, en 10s tres fios 
de análisis (1857, 1900 y 1981 ) , he- 
m s  contabilizado conjuntamente las 
pblaciones de Maó, Es Castell y 
,Sant ~luis y la distancia de este 
grup respecto al resto desde Maó. 
m s  resultados para Menorca, 
caracterizada por la bipolaridad en- 
tre Maó y Ciutadella (con myor pe- 
sencia de población en el primer rn- 
nicipio a h  a costa de un myor in- 
cremento demográfico relativo de 
ciutadella) , demuestran la existen- 
cia de unos niveles potenciales de 
interacción decrecientes rítmica- 
=te desde Maó a Ciutadella en 10s 
dos primeros años de referencia, 
hasta que la situaciÓn de 1981 alte- 
ra este esquema clásico para refor- 
zar de una m e r a  efectiva la situa- 
ciÓn de bipolaridad antes mnciona- 
da, a h  a costa de ser el eje Maó- 
Alaior es de myor nivel. Por esta 
circunstancia, la situacih de 1981 
sugiere la &dida de importancia 
econhica de la que en thninos tan- 
to absolutos c m  relativos venia 
beneficihdose Maó, en funciÓn de 
10s hdices de centralidad en el 
sistema viario (M .U.IXTBON, 1983) y 
en relaci& a ciertas infraestructu- 
ras básicas (puerto y aeropuerto), 
circunstancias que en teoria se pre- 
2. Conclusiones. 
El trabajo que presentamos ha 
tenido camo principal funciÓn, a 
partir de la aplicacih de la fÓrmu- 
la gravitacional utilizada por K@ 
LARS/~ALIN (1970), la de deducir hi- 
potéticamente las distintas situa- 
cimes de fuerzas e interacciones 
dadas en las Baleares entre 1857 y 
1981, utilizando cc~no variables de 
análisis s610 la población y la dis- 
tancia. 
En principio hay que decir que 
metodolÓgicamente la determinacih 
de una hip6tesis en base a estas dos 
variables no predispe a pensar en 
una absoluta efectividad de un rode- 
10 para presentar una situación da- 
da. r alta ria integrar dentro del 
sistema a rnchas atras, especialmen- 
te de rango socieecon&co. Pero al 
ser el nuesto un análisis dinhico, 
tanto la falta de datos básicos cc=nw, 
10s problemas de uniformidad de 10s 
mims se presentan am un problem 
irresoluble. 
m s  resultados, en espera de 
ser confirmados o rechazados por 
trabajos postericares, demuestran sin 
embargo un inprtante cambio en la 
organización territorial y urbana de 
nuestras islas, sin responder a un 67 
mism patrk. ih que hace que tenga- 
m s  que referirnos por separado a 
cada una de ellas. 
Para Mallorca, la aplicación 
del modelo señala el paso de un rn 
de10 de organizaciÓn territorial ur- 
bano ccmpartimntado a atro centrali -
zado por Palma. Las ba jas condicio- 
nes de movilidad impuestas tanto por 
la infraestructura viaria com por 
el precari0 servicio de 10s trans- 
portes internos serían 10s elementos 
& determinantes de un sistema pre 
caplitalista con la existencia de 
heas de atracción aisladas y redu- 
cidas . 
El papel estructurador del eje 
Palma-Inca y especialmente de la ca- 
pital es cada vez rns importante, de 
m e r a  que la centralidad de Palma 
es sin lugar a dudas el hecho d s  
destacable de la nueva situacik que 
se va creando. Palma aprovecha t.da 
una serie de infraestructuras tradi- 
cimales ccmo la red viaria, radio- 
concéntrica respecto al centro ex- 
chtrico que representa, y consolida 
progresivamente su centralidad con 
&as realizaciones c m  la de la 
red ferroviaria. Pero si las infra- 
estructuras de transporte interior 
centralizan, las diferencia funcio- 
nales de 10s distintos núcleos crean 
una evidente situaciÓn de dependen- 
cia. Modernamente el importante peso 
denaográfico y funcional de Palma p 
dria ser considerado ccrmo causa y 
efecto de un proceso galopante de 
llegada a un node10 metropolitano a 
consecuencia del cua1 el 6rea de 
atracciÓn de Palma seria ya toda la 
isla. El encogimiento del territorlo 
y el acortamiento de las distancias 
reales por efecto de la motorizaciÓn 
tiene que ser sin lugar a dudas un 
elemento Ssico de explicacik. 
El caso menorquh es, por el 
contrario, mcadamente distinto. De 
una situacib de absolut0 privilegio 
de M ~ Ó  a rnedianos del XIX se pasa a 
atraY en que, utilizando 10s indica- 
dores gravitarios, se confirmi defi- 
nitivamente la pol&ca bipolaridad 
de las dos ciudades puerto de Menor- 
ca: M ~ Ó  y Ciutadella. 
Finalmente, Eivissa es el que 
presenta una organización potencial 
de la gravedad interurbana d s  pare- 
cida al caso mallarquin. C m  una red 
centralizada en su capital, 10s carn- 
bios &s recientes en su organiza- 
ciÓn apuntan hacia un cambio de ran- 
go de sus niveles de interaccib, 
siendo el dcaninante el de Eivissa- 
Santa E'ulh-ia. 
Cansiderada esta la situación 
real a nivel de las distintas islas, 
un aspecto realmente interesante que 
rebasa las pretensimes de nuestro 
traba jo seria el de descubrir o si- 
mlar atra red en base a la pobla- 
ciÓn flotante turística. El10 pemi- 
tiria descubrir las impartantes di- 
ferencia~ que puede haber a 10 largo 
del año entre 10s distintos asenta- 
mientos urbanos y de sus interaccio- 
nes, en comparaciÓn con el modelo 
practicado aquí por nosotros. 
Potencial te6rico de interacci6n entre centros. Mallorca 
(1857-1981>.Principales relaciones Y orden que ocupan. 
1857 1900 1930 1950 1970 1981 
- - - -  
I nca-Se lva 1 1 1 3 6 8 
Palma-S. Maria 2 2 3 2 1 2 
Palma-Llucmaj or 3 5 5 4 2 3 
Manacor-Felanitx 4 7 9 11 13 15 
Buger-Campanet 5 6 14 - - - 
Palma-Esporles 6 4 4 5 5 5 
Sa Pobla-Muro 7 3 2 1 8 10 
Palma-Calvib 8 9 10 9 3 1 
Buger-Sa Pobla 9 8 7 13 - - 
Palma-Bunyola 10 11 11 7 9 7 
Palma-Soller 11 15 13 10 10 9 
Palma-Algaida 12 13 - 12 12 6 
Inca-LLoseta 13 10 6 8 7 14 
Inca-Binissalem 14 12 12 14 14 12 
Manacor-Petra 15 - - - - - 
Palma-Inca - 14 8 6 4 4 
Binissalem-Consell - - 15 - - - 
Palma-Manacor - - - 15 11 11 
Palma-Andratx - - - - 15 13 
'D centros 
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